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V pomorstvu je zadnje čase veliko govora o pomorskih kartah v elektronski obliki in 
izpodbijanju klasičnih pomorskih kart, zato sem se po predlogu mentorja odločil za temo 
Primerjava načrtovanja potovanja s sistemom ECDIS in klasično uporabo papirnatih kart. 
Seveda se mi zdi poznavanje načrtovanja potovanja s sistemom ECDIS zelo pomembno. 
Kljub temu pa pomorščak ne sme slepo zaupati elektronskim napravam in mora poznati tudi 











Za strokovno pomoč pri izbiri teme, vodenju in pomoč pri pisanju diplomske naloge se 
zahvaljujem mentorju pred. dr. Andreju Androjni in Juretu Sršetu.  
Ravno tako bi se rad zahvalil družini in prijateljem za moralno podporo v času študija in 
pisanja diplomske naloge.  
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V diplomski nalogi je predstavljen potek načrtovanja potovanja s pomočjo pomorskih kart v 
fizični obliki in s pomočjo uporabe elektronskih kart in informacijskega sistema (angl. 
Electronic Chart Display and Information System, v nadaljevanju ECDIS), med drugim tudi 
praktični primer omenjenih metod, nato pa še primerjava med enim in drugim načinom 
načrtovanja poti. 
Načrtovanje potovanja je kompleksen proces, ki zahteva veliko znanja, veščin, strpnosti in 
pazljivosti. Ob dobro ustvarjenem in preglednem načrtu je plovba za častnika precej manj 
stresna, varna in dinamična. 
Načrtovanje s sistemom ECDIS ima v primerjavi z načrtovanjem s pomorskimi kartami v 
fizični obliki veliko prednosti, ena izmed pomembnejših dandanes je čas, katerega porabimo 
bistveno manj. Med prednosti sodijo tudi: veliko informacij, prikazanih na enem mestu, saj je 
ECDIS povezan z velikim številom senzorjev, samodejno prepoznavanje nevarnosti in 
obveščanje na le-te z vidnim kot tudi zvočnim signalom, samodejno odčitavanje in vrisovanje 
položaja ter spremljanje poti ladje, možnost spreminjanja merila v danem trenutku in še 
mnoge druge dobre lastnosti, ki jih proizvajalci iz dneva v dan izboljšujejo. 
Med glavne slabosti načrtovanja s sistemom ECDIS sodi prevelik spekter ne nujnih 
informacij in morebitni spregled tistih pomembnejšega značaja ter možnosti za odpoved ali 
kibernetski napad na tehnologijo v danem slučaju. 




In this diploma thesis, the course of passage planning with the nautical charts in physical 
format and ECDIS will be presented, among other things also a practical example of the 
mentioned method and comparison between the two will be made. 
Passage planning is a complex process that requires a lot of knowledge, skills, tolerance and 
care. With a well-created and transparent plan, sailing is much less stressful, safe and 
dynamic. 
Planning with ECDIS has many advantages over planning with nautical charts in physical 
form, one of the most important today is the time - we spend significantly less. The 
advantages also include: a lot of information displayed in one place as ECDIS is connected to 
a large number of sensors, automatic hazard detection and notification with visual as well as 
audible signal, automatic reading, plotting and monitoring the ship's route, the ability to 
change the scale in a given moment and many other good features that manufacturers are 
improving day by day. 
The main disadvantages of ECDIS planning include the over-range of non-essential 
information and the possible oversight of those of a more important nature and the possibility 
of failure or cyber-attack on the technology in a given case. 




Načrtovanje potovanja je proces, ki zahteva veliko znanja in veščin. Ni nekaj, kar bi lahko 
vzeli zlahka, saj so posledice pri morebitnih napakah enormne. Častnik, ki je zadolžen za 
načrtovanje potovanja, mora biti pri tem natančen in vzeti v obzir vse morebitne nevarnosti, 
katere bi lahko ogrozile varno plovbo (Witherby Publishing Group Ltd, 2019). 
Odkar je človek ugotovil, da se življenje ne konča, kjer se kopno stika z morjem, in da je za 
plutje od pristanišča do pristanišča potreben načrt, obstajajo navtične karte. Le-te so še danes 
obvezen del vsakega poveljniškega mosta. 
ECDIS je računalniški navigacijski sistem, ki deluje v skladu s predpisi mednarodne 
pomorske organizacije (angl. International Maritime Organization, v nadaljevanju IMO) in se 
lahko uporablja kot alternativa pomorskim kartam v fizični obliki. 
S sistemom ECDIS, na katerem je z nekaj znanja bistveno lažje ustvariti načrt potovanja, 
bodo pomorske karte v fizični obliki v prihodnosti zgolj zgodovina. Vseeno pa imajo klasične 
pomorske karte kar nekaj dobrih lastnosti, katerih ne gre zanemariti. 
1.1 Namen diplomske naloge 
Namen diplomske naloge je ugotoviti, kakšne prednosti oziroma slabosti ima sistem ECDIS v 
primerjavi s klasičnimi pomorskimi kartami v fizični obliki glede na načrtovanje potovanja. 
Obenem je namen tudi spoznati, kako načrtovanje poteka, na kaj moramo biti pazljivi in kako 
pri tem zagotoviti maksimalno varnost človeških življenj in okolja. 
1.2 Metode dela 
V diplomski nalogi bodo uporabljene kvalitativne metode raziskovanja na področju 
načrtovanja poti. Z deskriptivno metodo pa želimo opisati način načrtovanja s sistemom 
ECDIS in pomorskimi kartami v fizični obliki ter to prikazati tudi v »praktični« obliki. V 
zadnjem delu diplomske naloge bo uporabljena tudi komparativna metoda, s katero bomo 
primerjali omenjena načina načrtovanja poti. Literatura bo pridobljena s pomočjo spletnega 
brskalnika, navtičnih priročnikov, zapiskov in skript, pridobljenih v času študija. 
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1.3 Zgradba diplomske naloge 
Uvodu sledijo normativne ureditve uporabe pomorskih kart in sistema ECDIS, opis 
načrtovanja s pomorskimi kartami in sistemom ECDIS, nato sledi praktični primer 
načrtovanja potovanja z obema metodama. V zadnjem delu diplomske naloge so predstavljene 
prednosti in slabosti ter razlike med načrtovanjem potovanja s pomočjo pomorskih kart v 
fizični obliki in sistemom ECDIS. Diplomska naloga se zaključi z navedbo uporabljenih virov 
in literature ter prilogami.  
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2 INFORMACIJSKI SISTEM ECDIS 
Informacijski sistem ECDIS na enem zaslonu prikaže elektronske karte in številne 
informacije. Na ladjah je postal obvezen dodatek na poveljniškem mostu, saj se je izkazal kot 
zelo učinkovit pri zmanjševanju verjetnosti pomorskih nesreč. Vendar pa je bila nepravilna 
uporaba tega sistema v številnih poročilih o incidentih na morju ugotovljena kot vzročni 
dejavnik (Witherby, 2018).  
Na ladji se lahko ECDIS uporablja kot nadomestilo papirnatim kartam samo pod pogojem, da 
sistem uporablja elektronske navigacijske karte (angl. Electronic Navigational Charts, v 
nadaljevanju ENC). Poleg tega pa morajo biti izpolnjeni še nekateri dodatni pogoji (Witherby, 
2018): 
 ENC morajo biti v skladu s pravilom V/27 konvencije SOLAS, ki navaja, da morajo 
biti ENC zadnje izdaje, posodobljene in pravilno prikazane v skladu z Mednarodno 
hidrografsko organizacijo; 
 ECDIS mora biti nameščen skladno s pravilnikom SOLAS, poglavjem V, 
pravilom 18; 
 ECDIS mora ustrezati standardu IMO; 
 zagotovljen mora biti tudi neodvisen rezervni sistem, kar pomeni, da mora biti ECDIS 
povezan z neodvisnim sistemom dovoda električne energije in napravami za 
določevanje pozicije ladje. V slučaju, da karte ENC niso dostopne, se lahko uporablja 
karte RNC, vendar pa morajo biti na voljo papirnate karte v fizični obliki (Spencer in 
Tilsley, 2011). 
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3 NORMATIVNA UREDITEV UPORABE POMORSKIH KART IN 
SISTEMA ECDIS 
Za normativno ureditev uporabe pomorskih kart in sistema ECDIS skrbi IMO, njihovo geslo 
se glasi: varna, zaščitena in učinkovita plovba po čistem morju (angl. »Safe, Secure and 
Efficient Shipping on Clean Oceans«) (IMO, 2020). IMO sestavlja več konvencij, ki se 
osredotočajo na svoje področje, med drugim: Mednarodna konvencija o varstvu človeškega 
življenja na morju (angl. Safety Of Life At Sea, v nadaljevanju SOLAS) (IMO, 1972), 
Mednarodna konvencija o standardih za usposabljanje, izdajanje spričeval in ladijsko 
stražarjenje pomorščakov (angl. International Convention on Standards of Training, 
Certification and Watchkeeping for Seafarers, v nadaljevanju STCW) (IMO, 1978), Sistem 
upravljanja varnosti (angl. Safety Management System, v nadaljevanju SMS) (IMO, 1974). 
3.1 Zakonski predpisi glede uporabe sistema ECDIS 
Za zamenjavo vseh pomorskih kart v fizični obliki na ladji se lahko uporablja samo 
homologirani ECDIS, ki uporablja posodobljene elektronske navigacijske karte in ima 
zagotovljen neodvisen rezervni sistem skladno s konvencijo SOLAS 1974, poglavjem V/20. 
Ravno tako mora izpolnjevati komunikacijske zahteve, ki jih narekuje IMO A.694 (17). 
Pomembno je tudi, da je ECDIS sposoben prikazati vse podatke, ki so na pomorskih kartah, 
potrebni za varno in učinkovito plovbo, ki jih izdajajo in distribuirajo hidrografski uradi, 
katere odobri vlada. Uporaba sistema ECDIS bi morala olajšati delo častniku in mu omogočiti 
vse funkcije in podatke, ki jih vsebuje papirnata karta (IMO, 1996). 
3.2 Normativna ureditev sistema ECDIS 
Mednarodna hidrografska organizacija je razvila tehnične standarde, povezane s proizvodnjo 
in distribucijo kart ENC ter njihovo predstavitev v sistemu ECDIS. Ti standardi vključujejo 
(IHO, 2020; Androjna, 2019: 
 S-52: specifikacije za vsebino in prikaz elektronskih kart v sistemu ECDIS (vključno z 
njegovimi komponentami), 
 S-57: standard prenosa podatkov, vključno s komponentami Mednarodne hidrografske 
organizacije, 
 S-58: preverjanje veljavnosti kart ENC, 
 S-62: seznam kod proizvajalcev podatkov, 
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 S-63: shema varstva podatkov Mednarodne hidrografske organizacije, 
 S-64: nabor testnih podatkov za sistem ECDIS, 
 S-65: navodila za proizvodnjo, vzdrževanje in distribucijo kart ENC, 
 S-66: dejstva o elektronskih kartah in zahteve za njihovo imetje. 
ENC, znane tudi kot vektorske karte, so po slojih razporejene digitalne informacije, ki se 
samodejno prilagajajo in ne prekrivajo, medtem ko uporabnik izbira med različnim obsegom 
karte. Takšna oblika navtičnih kart mora ustrezati standardom Mednarodne hidrografske 
organizacije S-57. Tako imenovane izpeljane elektronske karte, ki jih izdelujejo komercialni 
proizvajalci ali dobavitelji v poglavju V SOLAS, niso priznane, ker ne izpolnjujejo ustreznih 
zahtev, ki jih to poglavje narekuje. V tem primeru je navigacija zgolj s pomočjo sistema 
ECDIS prepovedana in je treba načrt potovanja in navigacijo voditi s pomočjo pomorskih kart 
v fizični obliki. ENC so identificirane z osemmestno znakovno kodo, pri kateri prva dva 
znaka identificirata proizvajalca, nato pa sledi šestmestna številka, ki jo je moč poiskati pri 
Mednarodni hidrografski organizaciji pod standardi S-62 (Spencer in Tilsley, 2011). 
Rastrske navigacijske karte (angl. Raster Navigational Charts, v nadaljevanju RNC) so 
skenirane georeferenčne slike uradnih papirnatih kart. Te karte morajo biti v skladu s 
standardi S-61 Mednarodne hidrografske organizacije in odobrene ali izdelane s strani 
Nacionalnega urada za hidrografijo. RNC ne ponujajo nobenih dodatnih funkcij ali funkcij 
kart ENC, saj so le digitalno skenirane kopije papirnatih kart v fizični obliki. Geodetski 
sistem, v katerem je narejena rastrska karta, se lahko razlikuje s tistim, nastavljenim v sistemu 
GPS, zato je pomembno, da se ta zamik predhodno nastavi na enoti GPS. V primerjavi s 
kartami ENC uporabniku ne nudijo možnosti za dodajanje ali odstranjevanje nerelevantnih 
funkcij (Spencer in Tilsley, 2011). 
Številne naprave, ki vsebujejo elektrotehniko in uporabljajo ali proizvajajo električno 
energijo, se zanašajo na standarde Mednarodnega odbora za elektrotehniko (angl. 
International Electrotehnical Commission, v nadaljevanju IEC). IEC je v ta namen sprejel dva 
standarda, sprejeta leta 2014 in 2015. IEC 62288 edicija 2.0 opredeljuje zahteve glede 
predstavitve informacij, povezanih z navigacijo na navigacijskih zaslonih. Vsebuje tudi 
splošne zahteve, metode preizkušanja in zahtevane rezultate. IEC 61174 edicija 4.0 narekuje 
zahteve glede obratovanja, zmogljivosti, metode preizkušanja in zahtevane rezultate 
preizkusov (IEC, 2020). 
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3.3 Zakonski predpisi glede uporabe pomorskih kart v fizični obliki 
Predpise, ki se nanašajo na uporabo pomorskih kart, je moč zaslediti v konvenciji SOLAS, 
poglavje V – Varnost plovbe (Stavanger in IC-ENC, 2007): predpis 2 definira pomorsko 
karto, predpis 19 zajema opremo, ki mora biti prisotna na različnih vrstah ladje, predpis 27 
narekuje zahtevo po posodobitvi pomorskih kart in navtičnih publikacij. 
Predpis 2 
Navtična karta ali navtična publikacija je zemljevid ali knjiga s posebnim namenom ali 
posebej sestavljena baza podatkov, iz katere izhaja ta zemljevid ali knjiga, ki jo uradno izda 
vlada, pooblaščen urad za hidrografijo ali druga ustrezna vladna ustanova in je zasnovana 
tako, da izpolnjuje zahteve pomorske navigacije. Takšne karte in navtične publikacije se 
običajno v praksi imenujejo »uradne karte in publikacije«.  
Predpis 19 
Vse ladje, ne glede na velikost, morajo posedovati navtične karte in navtične publikacije za 
načrtovanje in prikaz poti ladje za načrtovano plovbo in spremljanje položaja ladje v času 
plovbe. Razen v primeru uporabe s sistemom ECDIS z vsemi zahtevami, razloženimi kasneje. 
Predpis 27 
Za dotični načrt potovanja morajo biti vse pomorske karte in navtične publikacije ustrezne in 
pravilno posodobljene z vnesenimi vsemi ažurnimi popravki. 
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4 NAČRTOVANJE POTOVANJA S POMORSKIMI KARTAMI 
Na ladjah, namenjenih za čezoceansko plovbo, sta za načrtovanje potovanja odgovorna tako 
poveljnik ladje kot častnik. Na manjših ladjah, namenjenih za obalno plovbo, pa je za 
načrtovanje odgovoren poveljnik oziroma skiper. Nekateri upravljavci ladij pa za to nalogo 
zadolžijo pisarniško osebje, katero nato poda načrt potovanja ladij, da ga le-ta izvrši. Vseeno 
pa je poveljnik ladje tisti, ki je odgovoren za izbiro najvarnejše poti. V področjih plovbe, v 
katerih se za zahteve navigacije uporablja pilota (beri: pomorski strokovnjak, ki vodi ladjo s 
sidrišča pred pristaniščem v pristanišče in iz njega), pa se pred vkrcanjem pilota ladja pri 
pilotski postaji pozanima o načrtu potovanja pilota in prilagodi svoj načrt, tako da se ujemata.  
Proces načrtovanja delimo v štiri faze (Witherby, 2006):  
 nabor potrebnih informacij (angl. appraisal), 
 načrtovanje (angl. planning), 
 izvedba načrtovane poti (angl. execution), 
 nadziranje načrtovane poti (angl. monitoring). 
Prvi dve fazi zajemata pripravo na potovanje, medtem ko drugi dve fazi zajemata izvrševanje 
potovanja in nadzor, da poteka vse skladno s prvotnim načrtom. 
Načrtovanje potovanja pa se začne že nekoliko pred prvo fazo, in sicer v podjetju, kjer 
poveljniku ladje posredujejo informacije o pristanišču izkrcavanja in/ali vkrcavanja, o vrsti 
tovora in njegovi količini. Ta nato podatke preda častniku, zadolženemu za navigacijo, v 
večini primerov je za to zadolžen drugi častnik krova (angl. 2nd officer), ki najprej preveri 
zemljepisno širino (angl. latitude) in zemljepisno višino (angl. longitude) destinacije. Drugi 
častnik s pomočjo kataloga navtičnih kart pregleda, katere karte bo uporabil in ali je treba še 
kakšno navtično karto naročiti. Pomembno pa je, da so karte zadnje izdaje in od uradnega 
proizvajalca. Ravno tako je potrebno, da so vneseni morebitni popravki. Ti morajo biti 
vneseni skladno s pravili in biti tudi ustrezno označeni. Zato častnik, zadolžen za navigacijo, v 
obvestilih za pomorščake za vsako karto posebej preveri, če so morda bile vnesene kakšne 
spremembe. Nato na karti manjšega merila vriše pot oziroma kurze, po katerih naj bi ladja 
plula, tako lahko izmeri razdaljo med pristanišči. Z nekaj preprostimi računi pa lahko s tem 
podatkom pridobi še približen čas, ob katerem naj bi ladja prispela (angl. Estimated Time of 
Arrival, v nadaljevanju ETA), in približno porabo goriva (Witherby Seamanship International, 
2006). 
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4.1 Nabor potrebnih informacij 
V tem delu drugi častnik pregleda in izpiše vse potrebne informacije, ki se nanašajo na 
načrtovanje potovanja. Zelo je pomembno, da je pri tem opravilu oseba zbrana in natančna, 
saj lahko že manjša napaka kasneje povzroči veliko škodo ali celo ogrozi varnost človeških 
življenj in varstvo okolja. Ravno iz tega razloga pa je potrebna uporaba kontrolne liste (glej 
prilogo 1) (Whiterbys, 2006). Pomaga si lahko s prejšnjimi načrti potovanja in s knjigami 
oziroma priročniki, ki so na poveljniškem mostu (Swift, 2004): 
 katalog pomorskih kart (angl. Chart Catalogue): tukaj najdemo oznake kart, ki 
pokrivajo določeno območje po vseh morjih sveta; 
 pomorske karte (angl. Charts): kjer so označene vse nevarnosti, posebnosti in 
pomembne informacije za varno plovbo; 
 svetovne oceanske plovne poti (angl. Ocean Passages of the World): vsebuje 
informacije o načrtovanju oceanske plovbe in prisotnosti morskih tokov; 
 usmerjevalne karte (angl. Routeing Charts): mesečno podane informacije o vetrovih, 
morebitni prisotnosti ledu, morskih tokovih in meteoroloških posebnostih; 
 seznam luči (angl. List of Lights): več edicij za posamezna področja, ki pokrivajo 
številne svetilnike in pomorske oznake v slabi oziroma zmanjšani vidljivosti; 
 tablice plimovanja (angl. Tide Tables): zajemajo informacije o času in višini 
plimovanja; 
 obvestila pomorščakom (angl. Notices to Mariners): izdana so kot tedenski popravki 
navtičnih kart, ki omogočajo ladji, da ima vse karte posodobljene; 
 ladijske poti (angl. Ship's Routing): izdana s strani IMO, zajema pa vse plovne poti, 
separacijske cone in območja, katerih se je treba izogibati; 
 informacije o radijskih signalih (angl. Radio Signal Information): zajemajo 12 
priročnikov, v katerih so navedene informacije o komunikaciji z obalno postajo, 
vremenskih poročilih, varnostni napotki in komunikacija v slučaju stiske; 
 vodnik vplutja v pristanišče (angl. Guide to Port Entry): tukaj lahko najdemo 
informacije o številnih pristaniščih, kot so: valuta, ki jo država uporablja, podatki o 
zdravstvu, državnih praznikih in obratovanju pristanišča v času le-teh, informacije 
glede privezov, sidranja, pilotaže …  
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4.2 Načrtovanje  
Informacije, zbrane med prvo fazo (nabor informacij), je treba prenesti v dokumente, 
namenjene načrtovanju potovanja. Glavni dokumenti so (Whiterbys, 2006): 
 kontrolne liste, 
 načrt potovanja, 
 referenčni dokument. 
Pomorske karte so najpomembnejši segment načrtovanja potovanja, zato je precej pomembno 
poznavanje le-teh. Pri vrisovanju kurzov na pomorsko karto se upošteva lokalne in 
mednarodne predpise, navodila poveljnika (angl. Master standing orders) in morebitne 
zahteve ladjarja. Najprej se na kartah označi nevarnosti, področja dodatne pazljivosti in 
morebitne posebnosti, ki pretijo na poti. Vendar pa ni zaželeno, da je na karti preveč 
informacij, saj lahko to hitro privede do zmede in posledično nevarnosti. Nato se pot načrtuje 
skladno s pravili o izogibanju trčenju na morju (angl. Convention on the International 
Regulations for Preventing Collisions at Sea, v nadaljevanju COLREG), tako da je čim bolj 
varna, ekonomična in najbližja. Na vsaki karti mora biti označeno, katera karta ji sledi. Te so 
nato zložene po vrstnem redu glede na smer potovanja. Vrisovanje na pomorsko karto zahteva 
(Whiterbys, 2006):  
 prave kurze, zapisane kot trimestna številka; 
 označene točke javljanja (poleg mora biti zapisana številka kanala, na katerem je 
obalna postaja dosegljiva); 
 jasno označene pozicije vkrcanja in izkrcanja pilota; 
 označeno pozicijo, kjer je treba prilagoditi hitrost; 
 označeno pozicijo javljanja strojnemu oddelku morebitne informacije; 
 upoštevanje smeri in jakosti toka, kjer je to potrebno; 
 morebitna časovna okna za prehod v območjih plimovanja; 
 območja nevarnosti in prepovedi vplutja, ki morajo biti hitro prepoznavna; 
 označeno številko naslednje karte in točko, kjer se na le-to preide; 
 označeno vsako točko obračanja s številko, ravno tako kot je označena na načrtu 
potovanja; 
 označeno pozicijo, kjer je treba vključiti določeno navigacijsko napravo; 
 označena morebitna meteorološka stanja, ki bi lahko ogrozila varno plovbo; 
 označena območja, kjer veljajo posebne okoljevarstvene zahteve; 
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 poudarjen sistem, v katerem je karta narejena (WGS 84); 
 označeno minimalno globino pod kobilico (angl. Under Keel Clearance, v 
nadaljevanju UKC), posebno v plitkih vodah. 
4.3 Izvedba načrtovane poti  
Po končanem načrtovanju poveljnik ladje načrt pregleda, ga odobri in o načrtu seznani 
posadko. Nato se natančno določi čas odhoda (angl. Estimated Time of Departure, v 
nadaljevanju ETD) in čas prihoda v namembno pristanišče (angl. Estimated Time of Arrival, 
v nadaljevanju ETA) ter obvesti vse pogodbene stranke, ki potrebujejo te podatke. Med 
izvrševanjem načrtovane poti se upoštevata naslednja dva dejavnika (Whiterbys, 2006): 
 ocena tveganja in obvladovanje le-tega, 
 upravljanje virov na poveljniškem mostu.  
4.3.1 Ocena tveganja in obvladovanje le-tega 
Tveganje se nanaša na škodo ali možnost škode, ki jo lahko povzroči nevarnost. Ocena 
tveganja ponuja načrtovano podlago za natančno proučevanje možnih nevarnosti, da se lahko 
zagotovijo zadostni ukrepi za zmanjšanje tveganja in če je le mogoče njegovo preprečitev – 
zaznavanje in upoštevanje tveganja za nevarnost in določitev ukrepa. Za lažjo in natančnejšo 
oceno tveganja si pomagamo s slednjimi koraki (Whiterbys, 2006): 
 prepoznavanje nevarnosti, 
 upoštevanje morebitne škode, 
 ocenitev tveganja in ugotovitev, ali obstoječi previdnostni ukrepi zadostujejo, 
 dokumentiranje vseh ugotovitev in ukrepov, 
 pregled ocene tveganja in če tveganje še vedno ni nadzorovano, posodobiti načrt, 
dokler ne pridemo do zadovoljivega zaključka. 
Enkrat, ko je nevarnost zaznana, se za obvladovanje tveganj uporabijo nadzorni ukrepi z 
namenom preprečitve nesreče. Tveganja lahko razdelimo na pet segmentov (Whiterbys, 
2006): 
 nepomembna tveganja: ukrepanje v večini primerov ni potrebno; 
 dopustna tveganja: tveganja, ki jih je mogoče dopustiti ali sprejeti brez možnosti za 
škodo, vendar jih je treba spremljati za ohranitev nadzora; 
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 zmerna tveganja: potrebna so dodatna sredstva za dosego nadzora nad potencialnim 
tveganjem; 
 znatna tveganja: tveganja, ki jih je treba zajeziti za vsako ceno; 
 nedopustna tveganja: tveganja, katerih ni več moč nadzorovati ali omejiti.  
Sledi primer ocene tveganja pri nenadni odpovedi delovanja sistema za globalno 
pozicioniranje (angl. Global Positioning System, v nadaljevanju GPS) med prečkanjem ožine. 
Tveganje se pojavi, ker je onemogočena uporaba sistema ECDIS in avtopilota, saj sta oba 
odvisna od sistema GPS, posledično pa obstaja nevarnost nasedanja. Častnik, zadolžen za 
navigacijo, v spodnjo pripravljeno formo, ki je določena s strani ladjarja, vpiše osnovne 
podatke o plovbi in oceni, kakšno je tveganje. Sledi ocena resnosti nevarnosti in verjetnosti 
ter določitev nadzornih ukrepov, ki bodo sledili. Ponovno oceni resnost in verjetnost 
nevarnosti, upoštevajoč vse varnostno nadzorne ukrepe. Z dobljenim številom v tabeli preveri, 
kakšne ukrepe je treba zagotoviti. 
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Vir: (Prirejeno po Whiterbys Publishing, Passage planning principles, 2006, stran 21) 
Slika 1. Ocena tveganja med izvajanjem načrtovane poti. 
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4.3.2 Upravljanje virov na poveljniškem mostu 
Veliko pomorskih nesreč se pripeti zaradi organizacijske napake. Te vsebujejo nezadostno 
količino informacij med naborom informacij in/ali pomanjkanjem komunikacije med člani 
posadke. Upravljanje virov na poveljniškem mostu je veščina, ki uravnoteži učinkovito in 
uspešno administracijo z organizacijo vseh razpoložljivih virov, tako da se zagotovi čim večjo 
varnost posadke, naravnega okolja in tovora. Razpoložljivi viri se razlikujejo od ladje do 
ladje, ravno tako kot se razlikujejo posamezne zmogljivosti od osebe do osebe (Whiterby. 
2018). 
4.4 Nadziranje načrtovane poti  
Zadnja faza zajema nadziranje premikanja ladje skozi prostor. Od vsakega častnika, ki vodi 
stražo, se pričakuje, da bo to opravljal varno, skladno s pravili COLREG (IMO, 1972), in da 
bo ob vsakršnem primeru dvoma o tem obvestil poveljnika ladje. Njegova dolžnost je, da 
opazuje, spremlja, beleži in upošteva načrt potovanja ter ga ne spreminja, razen v primeru, ko 
mu to naroči poveljnik. Vendar pa je dolžan v danem slučaju odreagirati tako, da se zagotovi 
varnost ladje, človeških življenj in okolja. 
Vsi dokumenti, priročniki in publikacije morajo ostati na poveljniškem mostu zato, da jih 
lahko častnik v straži uporabi kot referenco oziroma pomoč in da lahko vpisuje kakršne koli 
spremembe oziroma posodobitve v času plovbe. Vsak častnik je dolžan na karto vrisovati in 
spremljati položaj ladje s pomočjo uporabe navigacijskih pripomočkov, vendar je treba 
(Whiterbys, 2006): 
 posvečati največjo pozornost določevanju položaja ladje s pomočjo vidnih azimutov; 
 uporabiti vsaj dve ali tri pozicijske linije (kombinacijo oddaljenosti in azimutov) za 
določevanje položaja ladje; 
 kadar je to mogoče, s pomočjo pokrite smeri in azimutov izračunati napako kompasa; 
 za določanje položaja uporabljati le fiksne objekte; 
 upoštevati vse napake, ki jih imajo navigacijske naprave oziroma pripomočki; 
 spremljati globino morja in razdaljo od kobilice do dna morja; 
 upoštevati različne geodetske sisteme na karti in GPS-napravi, po potrebi GPS 
prilagoditi geodetskemu sistemu na navtični karti; 
 zagotoviti enakomeren in vnaprej določen interval vrisovanja položaja ladje. 
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5 NAČRTOVANJE POTOVANJA S SISTEMOM ECDIS  
Povečini se načrtovanje potovanja z elektronskimi kartami ne razlikuje prav veliko v 
primerjavi z načrtovanjem s papirnatimi kartami. Ravno tako se načrtovanje deli v štiri faze: 
zbiranje informacij, načrtovanje poti, izvedba načrtovane poti in nadziranje le-te.  
5.1 Varnostna globina in varnostna kontura 
Vrednost varnostne globine se izračuna med fazo načrtovanja in se jo vnese v sistem ECDIS. 
Sistem bo to varnostno globino uporabil za ustvarjanje varnostne konture na vsaki ENC. Pred 
odhodom častnik preveri, ali je načrtovana varnostna globina ostala primerna. Na to lahko 
vplivajo zamuda pri odhodu ladje, omejitve zaradi plimovanja ali drugi dejavniki, kot je na 
primer sprememba ugreza. Kadar se vrednost varnostne globine spremeni, se pred odhodom 
še enkrat preveri celotno »ruto«. Varnostno globino se izračuna po naslednji formuli 
(Witherby, 2018):  
Varnostna globina= ugrez+UKC1- višina plimovanja (1) 
5.2 Navtične karte v elektronski obliki 
V prvem delu načrtovanja potovanja se zagotovi, da ima ECDIS vse karte ENC za določeno 
potovanje v primernem merilu, najnovejše izdaje in z vnesenimi vsemi popravki. Za izbor 
uporabljenih elektronski kart si častnik pomaga z digitalnim katalogom vseh kart po svetu. 
Izbrane karte, potrebne za določeno potovanje, se naloži in posodobi na enoti ECDIS, 
upoštevajoč parametre, ki so navedeni v nadaljevanju (Witherby, 2018). 
Instalacija ENC zahteva: 
 nameščena vsa dovoljenja za uporabo elektronskih kart, ki so posodobljena in med 
potovanjem ne bodo potekla; 
 ustrezne diske, shranjene na krovu ladje; 
 upoštevan čas, potreben za pridobitev in prejem kart ENC; 
 upoštevan čas, potreben za namestitev podatkov ENC v ECDIS. 
  
                                                 
1
 Upoštevajoč ladijski počep in varnostno stopnjo. 
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Posodobitev kart ENC zahteva: 
 posodobljene elektronske karte na vseh aparatih ECDIS, vključno z: obvestili za 
pomorščake s strani hidrografske organizacije, začasnimi in predhodnimi obvestili za 
pomorščake, lokalnimi obvestili in radio-navigacijskimi opozorili; 
 upoštevan čas, potreben za posodobitev podatkov ENC na ECDIS. 
Konfiguracija ECDIS vključuje pregled: 
 senzorjev, 
 varnostnih parametrov, 
 prikaznih parametrov. 
5.3 Konfiguracija senzorjev ECDIS 
Senzorji, povezani z ECDIS, priskrbijo ključne informacije, ki so potrebne za varno 
upravljanje z ladjo. Nujno potrebna je povezava z globalnim navigacijskim satelitskim 
sistemom (angl. Global Navigation Satellite System, v nadaljevanju GNSS), žiro kompasom 
in brzinomerom. Med drugim je lahko ECDIS povezan še na mnoge druge senzorje pod 
pogojem, da ne poslabša zmogljivosti senzorja in obratno. Poleg tega da senzorji pravilno 
delujejo kot neodvisna oprema, je treba zagotoviti tudi, da so njihovi podatki pravilno 
prikazani v sistemu ECDIS (Witherby, 2018). 
5.3.1 Antena, odmik in ladijski podatki 
Izjemno pomembna je konsistentna skupna referenčna točka (angl. Consistent Common 
Reference Point) povezane opreme. Ta točka je nastavljena med namestitvijo sistema ECDIS 
in se jo posodobi v slučaju premika antene. Če so odmiki nepravilno konfigurirani, bodo 
informacije, ki jih zagotavljajo senzorji, kot sta GPS in radar, netočne. Mere plovila in 
specifični podatki, kot so manevrski podatki, so prav tako konfigurirani med namestitvijo, 
zato je vredno preveriti tudi te. Če postane očitno, da so podatki netočni, se obvesti za to 
usposobljeno osebje, ki podatke izračuna in jih znova vnese (Witherby, 2018). 
5.3.2 Pregledi in nastavitve 
Zanesljivost in stanje navigacijske opreme se redno preverja in testira. V primeru, da imamo 
na voljo več senzorjev, se kot primarni vhod izbere najnatančnejšega, naslednjega najboljšega 
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kot sekundarnega in tako naprej. Med preverjanjem delovanja senzorja se upošteva 
(Witherby, 2018): 
 čas, datum in časovni pas, 
 GNSS: 
 izbor primarnega vira položaja, 
 ali je na enoti GNSS izbran geodetski sistem WGS 84, 
 ali je položaj na enoti GNSS koreliran s položajem, predstavljenim na sistemu 
ECDIS, 
 vsak ročno nastavljen odmik položaja v sistemu, 
 vklop alarmov za odstopanje GNSS v sistemu ECDIS in nastavitev na ustrezno 
vrednost, 
 vklop zgodovine poti in nastavitev primernega intervala in dolžine, 
 izvajanje ročnega določanja položaja s pomočjo vsaj dveh azimutov in primerjanje 
dobljenega s sistemom GNSS, 
 žiro: 
 izbor primarnega vira vrednosti kurza, 
 preverjanje, ali sta kurz in linija kurza skladna s tistimi, prikazanimi na zaslonu 
ECDIS, 
 brzinomer: 
 hitrost prek vode, posredovana do sistema ECDIS, 
 hitrost prek dna, posredovana do sistem ECDIS in izbrana za potrebe navigacije, 
 zaslon ECDIS: 
 preverjanje kalibracije barvnih odtenkov, 
 alarmiranje ECDIS: 
 zagotovitev vklopljenih alarmov, 
 test alarmov za preverjanje njihove vidnosti in slišnosti. 
Ko je signal iz vira določanja položaja, smeri ali hitrosti prekinjen, mora ECDIS na to 
opozoriti. Poleg tega mora vsako takšno opozorilo ponoviti (Witherby, 2018). 
Pri preverjanju in konfiguriranju dodatne opreme, če je ta vgrajena in integrirana s sistemom 
ECDIS, so upoštevani naslednji dejavniki (Witherby, 2018): 
 avtomatski sistem identifikacije (angl. Automatic Identification System, v 
nadaljevanju AIS): 
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 ugrez ladje, 
 nevaren tovor, 
 namembno pristanišče in ETA, 
 načrt potovanja (medtočke), 
 navigacijski status, 
 anemometer:  
 pravi ali relativni vektor vetra, 
 vektor vetra v korelaciji s tistim, prikazanim v sistemu ECDIS, 
 globinomer: 
 globinski alarm (pomembno je poznavanje, kje na trupu ladje se nahaja sonda), 
 globina na globinomeru v korelaciji s kartami ENC, 
 navigacijski teleks (angl. NAVigational TEleX, v nadaljevanju NAVTEX): 
 identifikacija obalnih postaj, 
 identifikacija vsebine, 
 brisanje zastarelih informacij, 
 za prikaz so izbrani podatki NAVTEX, 
 konfigurirana so opozorilna območja NAVTEX,  
 prekrivanje radarske slike: 
 barva, 
 prosojnost, 
 korelacija prekrivanja s kartami ENC, 
 nadzor poti: 
 stanje ladje (balast/tovor), 
 hitrost, 
 krožnica obračanja, 
 kot odklona krmila, 
 deviacija kurza, 
 sledljivi cilji: 
 najbližja točka srečanja (angl. Closest Point of Approach, v nadaljevanju CPA), 
 čas, ob katerem bomo v najbližji točki srečanja (angl. Time of Closest Point of 
Approach, v nadaljevanju TCPA), 
 varovalne cone, 
 prednostni sledljivi cilji, 
 zgodovina poti, 
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 vektorji. 
Podatkov, ki jih nudijo določeni elementi opreme na poveljniškem mostu, ni treba prikazati 
na zaslonu ECDIS. Največja prednost sistema ECDIS je možnost prekrivanja več virov 
informacij na enem zaslonu (Witherby, 2018). 
5.3.3 Konfiguracija zaslona 
ENC zagotavljajo informacije, ki jih lahko vklopimo ali izklopimo z izbiro ustrezne kategorije 
zaslona. Za zagotovitev prikaza vseh ustreznih informacij za načrtovanje prehoda častnik pred 
izdelavo poti konfigurira nastavitve zaslona. Konfiguracija nastavitev kart ENC mora za 
omogočanje hitrega in učinkovitega delovanja upoštevati naslednje dejavnike (Witherby, 
2018): 
 preklic vseh prejšnjih »rut«, 
 preklic vseh ročno dodanih objektov, 
 izbor celozaslonskega prikaza, 
 izbor dnevnega/nočnega načina, 
 izbor kart ENC kot prednostni izbor navtičnih kart, 
 omogočeno samodejno nalaganje kart, 
 omogočena samodejna velikost kart. 
5.4 Ustvarjanje poti 
Podrobno načrtovanje zajema celoten prehod, od priveza do priveza, vključno s pilotskimi 
območji. Cilj je uporabiti vse informacije, pridobljene v prvi fazi – v fazi nabora potrebnih 
informacij. IMO zahteva, da je na sistemu ECDIS možno omogočiti slednje (Witherby, 
2018):  
 izvedbo načrtovanja poti, vključno z loksodromami in ortodromami, 
 prilagoditev načrtovane poti alfa numerično (tabela poti) in grafično (na zaslonu), 
vključno z: 
 dodajanjem medtočk, 
 odstranjevanjem medtočk, 
 spreminjanjem položaja medtočk, 
 načrtovanje ene ali več alternativnih poti poleg aktivne poti, 
 ločitev aktivnih poti od ostalih. 
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5.4.1 Nova pot 
Častnik odpre funkcijo načrtovanja poti in izbere »nova pot«, nekateri sistemi bodo na tej 
stopnji dovolili poimenovanje poti. V tem primeru pot jasno poimenuje: od začetnega 
pristanišča do namembnega pristanišča, datum načrtovane poti, tako da bo pot enostavno 
poiskati in naložiti v fazi izvedbe poti. Pred vstavljanjem medtočk je ključnega pomena dobro 
razumevanje velikosti oziroma merila ENC, saj moramo pri načrtovanju poti izbrati ENC 
ustreznega merila (Witherby, 2018). 
Tabela 1. Opredelitev pasov. 
Navigacijski namenski pas Vrsta Merilo 
1 pregled <l : 1.499.999 
2 splošno 1 : 350.000 – 1 : 1.499.999 
3 obalno 1 : 90.000 – 1 : 349.999 
4 približevanje 1 : 22.000 – 1 : 89.999 
5 pristanišče 1 : 4.000 – 1 : 21.999 
6 privez >l : 4.000 
Vir: (Prirejeno po Witherby Publishing Group Ltd, 2014-2018, ECDIS passage planning and watchkeeping 2018, stran 41) 
5.4.2 Dodajanje medtočk 
Na kartah manjšega merila se doda točke v bližini začetne lokacije s pomočjo kurzorja. Ko sta 
vstavljeni dve točki, ju sistem samodejno združi po obliki loksodrome. Po tem ključu se 
vstavijo točke po optimalni poti do neposredne bližine namembnega pristanišča. Na tej stopnji 
so pozicije točk le približne, saj se jih kasneje s pomočjo kart večjega merila prilagodi. 
Opisana metoda je grafična metoda vrisovanja poti s kurzorjem. Alternativa je tabelarna 
metoda, pri kateri se zemljepisna širina in dolžina medtočk vstavljata ročno v tabelo poti 
(Witherby, 2018). 
5.4.3 Prilagajanje medtočk 
Na kartah majhnega merila se določi potek celotne navigacijske poti. Na podlagi prikazanih 
indeksov na kartah majhnega merila se ustrezno izbere karte velikega merila, na katerih se 
natančno določi potek plovbe. Pri tem se v obzir vzame slednje (Witherby, 2018): 
 glede na plovilo: 
 ugrez glede na razpoložljivo globino vode in najmanjšo vrednost UKC, 
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 vpliv na ugrez plovila in obračalni krog med prilagajanjem kurza, 
 planirano hitrost, 
 učinek pričakovanega plimovanja, 
 učinek pričakovanih tokov, 
 povečanje ugreza zaradi ladijskega počepa in/ali nagnjenja ladje,  
 glede na pot: 
 spremembo hitrosti med potjo, 
 izogib nevarnim območjem, 
 varovanje naravnega okolja, 
 načrtovanje v slučaju izrednih razmer, 
o globoka voda, 
o zavetje ali varno sidrišče v nujnih primerih, 
o ureditev in oprema za ukrepanje v slučaju nesreče pri obali, 
 globino vode, 
 omejitve nočnega prehoda, 
 pozicijo prilagoditve kurza, 
 način in pogostost določanja položaja, 
o možnosti primarnega in sekundarnega določevanja položaja, 
o razpoložljivost vizualnega in radarskega določevanja položaja z 
azimuti/oddaljenostjo za preverjanje natančnosti GNSS, 
o prekrivanje radarske slike, 
o vzporedne indeksne linije, 
o astronomsko opazovanje, 
 varno hitrost in bližino nevarnosti, 
 piratstvo in varovanje, 
 omejitve zaradi plimovanja, 
 uporabo ladijskih poti, sistemov poročanja in storitev plovnega prometa. 
ECDIS privzeto medtočke poveže kot loksodrome, vendar je to moč spremeniti v ortodrome v 
primeru oceanskega prehoda. Pri tem je možno ortodromo razdeliti na več manjših loksodrom 
za lažje prilagajanje kurza, glede na prevoženo razdaljo ali glede na spremembo zemljepisne 
dolžine. Če je potrebno, se lahko za oblikovanje poti uporabi kombinacijo loksodrome in 
ortodrome (Witherby, 2018).  
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5.4.4 Tabela poti 
Po zaključenem planiranju navigacijske poti je mogoče koordinate medtočk izboljšati z 
urejanjem plana navigacijske poti. Zagotovi se bistvene podrobnosti, s katerimi se lahko 
opravi izračune hitrosti, časa in razdalje. ECDIS brez vrednosti hitrosti ladje na določenih 
delih poti in ETD ne more izračunati ETA. S popolno tabelo je mogoče elemente načrtovane 
poti, kot so hitrost, čas, razdalja in poraba goriva, preveriti in primerjati z izračuni, 
opravljenimi med prvo fazo – nabor informacij. S tem se ugotovi napaka ali pomanjkljivost, 
ki se jo lahko odpravi. Še posebej pomembna je vrednost razdalje na levi in desni strani, do 
katere bo ECDIS upošteval nevarnosti in morebitne posebnosti (angl. Cross Track Distance, v 
nadaljevanju XTD), saj prav ta določa meje za preverjanje poti (Witherby, 2018). 
Po ustrezno končanem planu navigacijske poti se pot kot tudi medtočke za lažji pregled 
poimenuje. Kadar je ECDIS povezan s tiskalnikom, je možno podrobnosti o načrtu poti tudi 
natisniti. 
5.5 Preverjanje poti 
Sledi preverjanje poti, predvsem ali obstajajo morebitne nevarnosti, ki bi lahko ogrozile ladjo. 
Ko ECDIS opravi s pregledom, označi vse morebitne nevarnosti, nevarne globine in 
potencialne nevarnosti. Častnik mora biti pazljiv, saj ECDIS opravi kontrolo le znotraj XTD. 
Ključnega pomena so vrednosti za XTD. Če so te vrednosti premajhne, nevarnosti v 
neposredni bližini poti ne bodo zaznane. Če so te vrednosti prevelike, se bo ustvarilo veliko 
število opozoril. Še en dejavnik, katerega ne gre zanemariti, je, da lahko nekateri ECDIS 
izbirajo med preverjanjem poti na vseh kartah različnega merila ali pa samo na ENC 
najboljšega merila, ki je nedvomno hitrejše in bo poudarilo manj napak oziroma nevarnosti. 
Vendar pa sistem ne bo ugotovil neskladnosti med različnimi merili ENC na istem območju. 
Posledično lahko nevarnosti in napake zlahka spregledamo (Witherby, 2018). 
5.5.1 Izvajanje preverjanja potovanja 
Častnik naloži načrtovano pot in aktivira funkcijo preverjanja poti na vseh merilih ENC. 
ECDIS bo tedaj v XTD preverjal vse možne nevarnosti in opazke na vseh ENC za določeno 
pot. Ob zaključku preverjanja so na voljo za ogled vse potencialne nevarnosti, katere častnik 
preudarno analizira in se odloči o morebitnih ukrepih. Manjše nevarnosti je moč zgolj 
pregledati in odobriti, medtem ko je za večje nevarnosti treba prilagoditi pot. Po končanem 
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urejanju se spremenjeni načrt poti ponovno preveri. Preverjanje je končano, ko so analizirane 
in upoštevane vse nevarnosti in na poti ni večjih nevarnosti, ki bi lahko ogrozile človeška 
življenja, ladjo in okolje. Število parametrov, ki jih sistem samodejno zazna, je lahko že na 
manjših razdaljah precejšnje. Zato lahko v primeru, da za našo pot ni odkritih potencialnih 
nevarnosti, sklepamo, da nastavitve niso bile pravilno konfigurirane. Najverjetnejši vzrok je, 
da za XTD ni bila nastavljena nobena vrednost (Witherby, 2018). 
5.5.2 Vizualni pregled 
Ključnega pomena je tudi skrben vizualni pregled celotne načrtovane poti. Ta mora biti 
izveden v ustreznem merilu ENC, da se potrdi pot in da morebitna odstopanja ne predstavljajo 
nevarnosti. Ko je vizualni pregled zaključen, častnik ponovno shrani vse potrebne spremembe 
poti (Witherby, 2018). 
5.6 Informativni sestanek  
Podroben načrt potovanja je zdaj lahko predstavljen poveljniku ladje v obravnavo in 
odobritev. Pregled s strani poveljnika je bistven dodatni varnostni pregled, zato gre 
pričakovati morebitne spremembe. Ključne točke, ki so predstavljene na informativnem 
sestanku, so (Witherby, 2018): 
 skupna hitrost, čas (ETD, ETA) in razdalja: 
 vsi elementi, ki so se bistveno spremenili od faze nabora informacij, 
 spremembe hitrosti na poti, 
 pot: 
 območja, kjer je načrtovano prečkanje varnostne konture, 
 območja s povečano gostoto prometa, 
 ukrepi za zaščito morskega okolja, 
 območja ne vplutja, 
 ostalo: 
 proti piratstvo, 
 sprememba časovnega pasu, 
 znani meteorološki podatki, 
 predvideni tokovi s svojo verjetno močjo in smerjo, 
 čas sončnega vzhoda in zahoda, 
 meje teritorialnega morja, 
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 območja, kjer bo treba povečati število posadke na poveljniškem mostu. 
Po končanem informativnem sestanku poveljnik načrt odobri in shrani vso dokumentacijo, 
potrebno za državne inšpekcijske preglede (Witherby, 2018). 
5.7 Primopredaja straže v času plovbe s sistemom ECDIS  
Ena izmed kritičnih točk je primopredaja straže med častniki krova. Ker je častnik krova 
zadolžen in odgovoren za delovanje in upravljanje sistema ECDIS med njegovo stražo, je 
njegova dolžnost, da pred odhodom iz poveljniškega mosta opravi temeljito predajo s 
častnikom, ki ga bo zamenjal. Naslednje točke služijo kot osnova primopredaje sistema 
ECDIS (Witherby, 2018): 
 ali ECDIS deluje pravilno ali so bile v zadnjem času kakršne koli težave; 
 ali so bile kakšne nastavitve ali varnostni parametri spremenjeni; 
 ali so napovedane kakšne spremembe v prihajajoči straži; 
 potrditev položaja in točnost senzorja le-tega s pomočjo alternativnega vira določanja 
položaja; 
 ocena predvidene poti, ki naj bi jo v prihodnji straži opravili. 
Med stražo častnik potrdi podrobnosti o konfiguraciji ECDIS, kot so (Witherby 2018): 
 vrednosti varne globine in konture, 
 konfiguracija zaslona ENC glede na načrt potovanja, 
 konfiguracija alarmov in opozoril glede na načrt potovanja, 
 ročni popravki. 
5.8 Preverjanje točnosti pozicije ladje 
Medtem ko ECDIS s pomočjo senzorjev GNSS prikazuje položaj ladje, je zelo pomembno, da 
častnik krova v straži redno preverja njegovo točnost. Priporočljivo je, da se že v fazi 
načrtovanja potovanja določi interval preverjanja senzorja določitve položaja. Pri določanju 
tega intervala je treba upoštevati vse predpise SMS, vendar pa gre upoštevati še naslednje 
dejavnike (Witherby, 2018): 
 metode določanja položaja s pomočjo položajnic, pridobljenih z radarskim, vizualnim 
azimutom ali astronomsko navigacijo; 
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 razpoložljivost drugih metod določanja pozicije z uporabo sistema ECDIS, vključno s 
tehniko paralelnega indeksa in primerjavo s prekrivanjem radarske slike; 
 potrebo po povečanju časovnih intervalov v neposredni bližini kopnega ali drugih 
nevarnosti; 
 potrebo po zmanjšanju časovnih intervalov za preverjanje pozicije na odprtem morju, 
kjer je metod za določevanje položaja manj; 
 dejstvo, da prekomerno preverjanje položaja lahko vpliva na sposobnosti častnika v 
straži in privede do nevšečnosti. 
Vsako potovanje ima drugačne zahteve, vendar pa je priporočljivo, da se položaj preveri in 
primerja s tistim, pridobljenim iz GNSS, vsaj enkrat med stražo (Witherby 2018). 
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6 PRAKTIČNI PRIMER NAČRTOVANJA POTOVANJA S 
POMORSKIMI KARTAMI IN KASNEJE S SISTEMOM ECDIS 
To poglavje zajema praktični primer načrtovanja potovanja in izvedbo potovanja s pomočjo 
pomorskih kart in kasneje tudi sistema ECDIS. Načrt potovanja bo zajemal celotno pot od 
priveza do priveza iz Luke Koper (Slovenija) do pristanišča Marsaxlokk (Malta). Zaradi 
pomanjkanja virov pomorskih kart te niso zadnje izdaje in niso popravljene za tekoče leto. 
Ravno tako kot karte tudi priročniki niso zadnje izdaje z vnesenimi potrebnimi popravki, zato 
načrt poti ni primeren za navigacijo, se pa lahko uporabi kot samostojna vaja na navtičnem 
simulatorju za potrebe učenja. 
6.1 Plovne poti  
Podatki, potrebni za načrtovanje potovanja za odhodno pristanišče – Luka Koper (Slovenija) 
(United Kingdom Hydrographic Office, 2005): 
 komunikacija s pristaniščem: kanali: 16, 7, 8 in 12; 
 pilotska služba: obvezna za prihod in odhod za vse ladje nad 500 bruto tonaže, na 
kanalu 8, 24 ur na dan. Na dan odhoda je treba pilotsko službo obvestiti eno uro pred 
odhodom; 
 morski tokovi: splošni vzorec površinskih tokov je v veliki meri posledica dejstva, da 
je Sredozemlje razdeljeno na dve kotlini, ki sta med seboj povezani s Sicilskim 
prelivom in Mesinsko ožino. V Jadranskem morju pa povečini tok deluje v obratni 
smeri urinega kazalca; 
 povprečna temperatura morja: 24 stopinj Celzija (julij, avgust); 
 vetrovi: v severnem Jadranu pogost severovzhodni veter – burja, v Jonskem morju pa 
je najbolj pogost južni veter, ki piha iz severne Afrike – široko; 
 slanost oz. gostota morja: 1023–1030 kg/m3; 
 vplutje/izplutje: po shemi separacijske plovbe v severnem delu Jadranskega morja; 
 vlačilci: na voljo so štirje vlačilci, dodatni na zahtevo. Najmanjše število vlačilcev, 
potrebnih za privez in odvez, je odvisno od predpisov; 
 maksimalni ugrez na kontejnerskem terminalu: 11,4 metra; 
 dolžina obale za privez na kontejnerskem terminalu: 596 metrov.  
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6.2 Vodnik za vstop v pristanišče  
Podatki, potrebni za načrtovanje potovanja za namembno pristanišče – Marsaxlokk (Malta) 
(Shipping Guides Ltd, 2010): 
 komunikacija s pristaniščem: kanala 16 in 14; 
 pilotska služba: obvezna za prihod in odhod za vse ladje nad 500 bruto tonaže, 
dosegljivi na kanalu 12, 24 ur na dan, obvezno najaviti ETA vsaj dve uri pred 
prihodom na mesto krcanja pilota, pet navtičnih milj pred pristaniščem je treba 
pilotsko službo še enkrat obvestiti o ETA in nato ponovno dve navtični milji pred 
pristaniščem; 
 morski tokovi: splošni vzorec površinskih tokov je v veliki meri posledica dejstva, da 
je Sredozemlje razdeljeno na dve kotlini, ki sta med seboj povezani s Sicilskim 
prelivom in Mesinsko ožino. V Jadranskem morju pa po večini tok deluje v obratni 
smeri urinega kazalca; 
 povprečna temperatura morja: 26 stopinj Celzija (julij, avgust); 
 slanost oziroma gostota morja: 1025 kg/m3; 
 vreme: prevladujoči vetrovi so iz severozahoda, vendar lahko nevihte iz jugovzhoda 
močno otežijo vstop v pristanišče; 
 plimovanje: običajni razpon plimovanja je 23 centimetrov. Med februarjem, marcem 
in aprilom lahko srednja gladina morja v osrednjem Sredozemlju pade celo za 0,5 
metra pod normalno vrednostjo. Malteške vode so prav tako predmet fenomena 
Milghuba. To je sestavljeno iz valov, osamljenih ali v seriji, ki lahko ob motenju 
vremena dvignejo morsko gladino za 0,6–0,9 metra; 
 vplutje/izplutje: vhod v zaliv Marsaxlokk je približno 800 metrov širok med točko 
Delimara in koncem valobrana, ki se raztezata skoraj 1.000 m od točke Benghisa; 
 vlačilci: na voljo je šest vlačilcev; 
 maksimalna globina na kontejnerskem terminalu: 14,3 metra; 
 dolžina obale za privez na kontejnerskem terminalu 1: 1000 metrov; 
 predhodne informacije, ki jih je treba sporočiti pristanišču vsaj dve uri pred prihodom: 
 ime ladje, 
 pristanišče vpisa, 
 številko IMO, 
 dolžino ladje, 
 ugrez, 
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 širino ladje, 
 ime/naslov ladijskega agenta, 
 vrsta tovora, 
 število članov posadke/potnikov, 
 pristanišče od koder prihaja, 
 dokumentacija, ki jo mora ladijski agent predložiti 24 ur pred prihodom ladje: 
 Načrt praznega nakladišča (angl. Blank Bayplan), 
 Popis tovora (angl. Cargo Manifest), 
 Deklaracija o nevarnih tovorih (angl. Hazardous Cargo Declaration), 
 Seznam pretežkega in predimenzioniranega tovora (angl. Overweight/Out-of-
Gauge Container and Cargo List), 
 Načrt pred natovarjanjem (angl. Pre-Stow for Loading),  
 Podatki o hlajenem tovoru (angl. Refrigerated Cargo Details), 
 Načrt natovarjanja (angl. Stowage Plan/Hatch), 
 Seznam stanja ladje ob prihodu (angl. List Vessel Arrival Condition), 
 dva izvoda obrazca IMO FAL (angl. 2 IMO FAL-Forms), 
 dva izvoda obrazca ISPS Pro (angl. 2 ISPS Pro-Forms), 
 Seznam posadke (angl. Crew List), 
 Seznam potnikov (angl. Passenger List), 
 za potrebe inšpekcijskih zavodov pa po potrebi še: 
 klasifikacijski certifikat, 
 certifikat o tovorni opremi, 
 certifikat o varnosti ladje, 
 certifikat o radio varnosti. 
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6.3 Informacijske storitve o pomorski varnosti  
Tabela 2. Varnostne informacijske storitve. 






518 kHz Vremenska opozorila, 12-urna napoved, do 50 
navtičnih milj od obale Malte 
Navtex 06.20 
18.20 








518 kHz Lokalna in NAVAREA III opozorila za osrednje 







VHF – 01, 02, 
03, 04 
Vremenska poročila za naslednjih 12 ur, do 50 







VHF – 01, 02, 
03, 04 







VHF – 01, 02, 
03, 04 
Lokalna in NAVAREA III opozorila za osrednje 







VHF – 11, 
predhodna 
najava na 12, 
14, 16 
Vremenska napoved za obalne vode, do 50 
navtičnih milj od obale Malte 
Vir: (Prirejeno po Admirality List of Radio Signals, 2011/12 Maritime Safety Information Services NP283(1) Vol. 3(1), stran 
132)  
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6.4 Globalni pomorski sistem v slučaju stiske in varnosti  
Za potrebe komunikacije/pošiljanja signala v stiski bomo uporabili tako zelo 
visokofrekvenčni digitalni selektivni klic kot tudi srednje frekvenčni digitalni selektivni klic, 
saj lahko s pomočjo priročnika ugotovimo, v katerem območju se oziroma se bomo nahajali. 
Na naši poti iz Kopra do Malte bomo prešli mimo štirih obalnih postaj, s katerimi lahko 
stopimo v stik s srednje frekvenčnim digitalnim selektivnim klicem. Te lahko dobimo s 
pomočjo identifikacijske številke pomorske mobilne postaje (angl. Maritime Mobile Service 
Identity, v nadaljevanju MMSI). Te postaje so: 
 Reka (MMSI – 002387010), 
 Bar (MMSI – 002620001), 
 Kerkyra (MMSI – 002371000), 
 Malta Radio (MMSI – 002150100). 
V slučaju nesreče ali stiske na naši poti bomo komunicirali s slovensko, italijansko, hrvaško 
ali malteško postajo, ki bo koordinirala iskanje in reševanje (United Kingdom Hydrographic 
Office,2012). 
6.5 Tablice plimovanja  
V priročniku Admirality lahko najdemo podatke o plimovanju za standardna pristanišča, 
katere kasneje preračunamo za želeno pristanišče. Pri načrtovanju poti moramo preračunati 
podatke o plimovanju za pristanišče Koper ob času odhoda in plimovanje ob času prihoda za 
pristanišče Marsaxlokk (United Kingdom Hydrographic Office, 2013): 
 15.07 ob 9.30 v času izplutja iz pristanišča Koper plimovanje znaša +0,45 metra od 
najnižje gladine morja; 
 17.07 ob 12.00 v času prihoda v pristanišče Marsaxlokk plimovanje znaša +0,65 
metraod najnižje gladine morja. 
6.6 Ladijski počep 
»Pri gibanju ladje skozi plitve vode se pojavi fenomen, pri katerem se zmanjša globina vode 
pod kobilico. Glede na razlike v hitrosti toka se pojavi sprememba tlaka vzdolž trupa. V 
plitvih vodah je na sredini ladje manjša vrednost tlaka v primerjavi s tlakom v globljih vodah. 
V nasprotni smeri pa se pojavi večji pritisk na premcu in krmi. Glede na razporeditev tlaka se 
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poveča nivo vode na premcu in krmi, na sredini pa se nivo vode zmanjša« (Srše, 2019, str. 
62). Ladijski počep se lahko izračuna po številnih formulah, vendar pa za potrebe navigacije 
uporabljamo dve poenostavljeni formuli (Srše, 2019): 




[m]  (2) 





6.7 Skenirane navtične karte z vrisano potjo in opisom 
Na sliki 2 je prikazan del poti od Slovenije do Malte, vrisan na veliko karto. Pot je vrisana 
tako, da se izognemo večjim nevarnostim, upoštevajoč separacijske cone, in tako, da je kar se 
da ekonomična. Kjer mora častnik krova preiti na drugo karto, je to ustrezno označeno s 
številko zaporedne karte (v tem primeru 1439). 
 
Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2013). Adriatic sea 1440)  
Slika 2. Velika karta Jadranskega morja.  




Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2013). Sicilia to Nisos Kriti 1439) 
Slika 3. Izsek velike karte Jonskega morja. 
Na sliki 4 je vrisan začetek poti – izplutje iz Luke Koper na majhno karto, ki zajema veliko 
več podrobnosti od prejšnjih dveh. Dve medtočki sta med seboj povezani s kurzno linijo, 
katere vrednost mora biti pravilno odčitana in označena na karti. Del poti prikazuje izplutje iz 
bazena I do pilotske postaje, kjer je treba izkrcati pilota. 
 
Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2013). Luka Mali Losinj and ports and harbours on the coast of 
Istria 1426) 
Slika 4. Mala karta Luka Koper. 
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Na sliki 5 je razvidno upoštevanje separacijske cone v Tržaškem zalivu. 
 
Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2013). Gulf of Trieste and approaches 1471) 
Slika 5. Mala karta – prihod v Tržaški zaliv. 
Slika 6 zajema območje hrvaške Istre in italijanske obale z Raveno in Benetkami. Na karti je 
označena linija, kjer moramo med prečkanjem po VHF-postaji na kanalu 12 poklicati obalno 
postajo in jim posredovati informacije, kot so: ime ladje, MMSI, kurz, hitrost, trenutna 
pozicija, pristanišče prihoda in odhoda, ETA … Na poti iz Kopra do Malte prečkamo več točk 
poročanja v Jadranskem morju (angl. Adriatic Reporting System – ADRIREP). Ta sistem 
poročanja velja za vse tankerje nad 150 bruto ton in ostale ladje nad 300 bruto ton. 
 
Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2013). Sedmoravce to Trieste and Ravenna to Venezia 204) 
Slika 6. Izsek karte hrvaške Istre in italijanske obale z Raveno in Benetkami. 
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Slika 7 prikazuje plovbo po separacijski coni in ponovno javljanje za potrebe ADRIREP. 
 
Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2014). Otok Vis to otok Susak and San Benedetto del Tronto to 
Ravenna 220) 
Slika 7. Izsek karte 220 – del Jadranskega morja.  
Slika 8 zajema plovbo mimo otoka Vis z možnostjo preverjanja pozicije in točnostjo naprave 
GPS s pomočjo položajnic na bližnje otoke. 
 
Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2013). Otok Lastovo to Split and Vieste to porto Civitanova 200) 
Slika 8. Izsek karte 200 – del Jadranskega morja.  
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Slika 9 ponovno prikazuje poročanje ADRIREP in pažnjo pri možnem gostejšem prometu in 
povečanem številu trajektov, ki prečkajo našo pot. 
 
Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2014). Vlore to Bar and Brindisito Vieste 186) 
Slika 9. Izsek karte 186 – del Jadranskega morja.  
Slika 10 zajema območje plovbe čez Otrantska vrata, kjer je potrebna dodatna pazljivost 
zaradi možnosti gostejšega prometa in povečanega morskega toka. Ravno tako ne smemo 
pozabiti na ADRIREP javljanja položaja in vseh ostalih pomembnih informacij. 
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Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2014). Punta Stilo to Brindisi 187) 
Slika 10. Karta 187 – Otrantska vrata in južni del Italije. 
Slika 11 prikazuje načrt potovanja skozi Jonsko morje. 
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Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2014). Capo Passero to capo Colonne 1941) 
Slika 11. Karta 1941 – prehod skozi Jonsko morje.  
Slika 12 prikazuje plovbo proti otoku Malta skozi Malteški kanal. 
 
Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2014). Isola di Lampedusa to capo Passero including Malta 2124) 
Slika 12. Izsek karte 2124 – prehod skozi Malteški kanal.  
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Slika 13 prikazuje prihod v malteške vode in točke javljanja pilotski službi ETA, kakor je 
zapisano v Guide to Port Entry, pet navtičnih milj in dve navtični milji pred prihodom. Ravno 
tako je treba pri prehodu v malteške vode izobesiti zastavo države, v katero želimo vpluti, in 
rumeno zastavo Q, ki po mednarodnem kodeksu pomeni, da je posadka zdrava in želi vpluti v 
želeno državo. 
 
Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2013). Malta 2538) 
Slika 13. Izsek karte 2538 – vplutje v malteške vode. 
Slika 14 prikazuje vplutje v pristanišče Marsaxlokk. Medtočke na tej karti je treba prilagoditi 
s karto, ki jo uporabljajo piloti dotičnega pristanišča. Prav tako sta potrebni dodatna označba 
in pozornost, saj karta ni v svetovnem geodetskem sistemu, imenovanem WGS84. Zaradi tega 
je treba s prejšnje karte položaj prenesti s pomočjo azimutov in/ali z oddaljenostjo na 
nepremični objekt in/ali obalo. 
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Vir: (Prirejeno po United Kingdom Hydrographic Office (2013). Marsaxlokk 36) 
Slika 14. Karta 36 – pristanišče Marsaxlokk.  
6.8 Primer načrta potovanja z navtičnimi kartami 
Tabela 3. Načrt potovanja, stran 1 od 2. 
 
Vir:( lastni arhiv) 
Vessel:














Port information: Departure port:               KOPER Arrival port:          MARSAXLOKK
Bearth:                                      1 No. Bearth:                                   1 No.
Draft limit:                           11,4                      m Draft limit:                           13               m
Air draft limit:                        / m Air draft limit:                      / m
Water Density:            1023 - 1030 kg/m3 Water Density:                 1025 kg/m3
Dist. Bearth to P/S:             2,1 Nm Dist. P/S to bearth:           2,8 Nm
Communication:           16, 7, 8, 12 Ch. No. Communication:         16, 14, 12 Ch.No
Positioning Costal waters:                    0,5       Ocean:    1 Confined waters:             0,25 H
Notes





Name, Surname: Signature: Date:
Name, Surname:
Name, Surname:   Signature: Date:
Name, Surname: Signature: Date:
PASSAGE PLAN
     1440,   1439,   1429,   1471,   204,   220,    200,   186,   187,   1941,   2124,   2538,    36Voyage Charts No.:









Admiralty list of radio signals:
- GMDSS,
- maritime safety and information services,
- pilot services, vessel traffic services and 
port operations.
- Maritime radio stations.
Admiralty sailing directions (vol. I and III)
Browns nautical almanac
Admiralty tide tables and symbols on paper charts
Bridge team management
Admiralty the mariners handbook
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Tabela 4. Načrt potovanja, stran 2 od 2. 
 
Vir:(lastni arhiv) 
6.9 Primer načrta poti s sistemom ECDIS 
Za načrtovanje potovanja s sistemom ECDIS je bil uporabljen šolski simulator, ki koristi 
Transas Navi Sailor – 4000. 
Vessel: Container ship 28 Voyage No.: 1
Master: Capt. Janez Novak From: Koper (Slovenia) UTC: 1
Date: 08.07.2020 To: Marsaxlokk (Malta) UTC: 1
Wp No.: Wp Name: Latitude: Longitude: Course: To next Wp
0 Koper 45° 33,12' N 013° 44,00' E 277° 0,29 Nm
1 Koper 45° 33,15' N 013° 43,60' E 298° 1,72 Nm
2 Pilot station 45° 33,96' N 013° 41,44' E 316° 6,6 Nm
3 traffic separation zone 45° 38,60' N 013° 35,20' E 248° 15,2 Nm
4 traffic separation zone 45° 33,0' N 013° 15,10' E 221° 14,2 Nm
5 / 45° 22,50' N 013° 02,00' E 169° 15,5 Nm
6 / 45° 07,20' N 013° 06,00' E 146° 137,6 Nm
7 / 43° 12,00' N 014° 52,10' E 136° 142,9 Nm
8 / 41° 29,20' N 017° 04,80' E 131° 90,5 Nm
9 / 40° 30,00' N 018° 35,40' E 178° 40 Nm
10 / 39° 50,00' N 018° 37,00' E 218° 301,5 Nm
11 Malta waters 35° 48,44' N 014° 39,03' E 243° 2,5 Nm
12 Pilot station 35° 47,23' N 014° 36,29' E 304° 3,04 Nm
13 Marsaxlokk 35° 48,79' N 014° 33,38' E 321° 0,85 Nm
14 Marsaxlokk 35° 49,48' N 014° 32,80' E 257° 0,51 Nm
15 Marsaxlokk 35° 49,37' N 014° 32,19' E 162° 0,25 Nm
Wp No.: Speed ETD SUM 773,16 Nm
0 2 Kt 15/07/2020 09:30 Notes
1 5 Kt 15/07/2020 09:39
2 16 Kt 15/07/2020 10:00
3 16 Kt 15/07/2020 10:25
4 16 Kt 15/07/2020 11:22
5 16 Kt 15/07/2020 12:16 Created by 2nd officer
6 16 Kt 15/07/2020 13:14
7 16 Kt 15/07/2020 21:50
8 16 Kt 16/07/2020 06:46
9 16 Kt 16/07/2020 12:25 Approved by Master
10 16 Kt 16/07/2020 14:55
11 5 Kt 17/07/2020 09:46
12 5 Kt 17/07/2020 10:16
13 2 Kt 17/07/2020 10:53 Ch.Off. Familiarized
14 2 Kt 17/07/2020 11:19
15 1 Kt 17/07/2020 11:34
ETA Marsaxlokk 17/07/2020 11:49
3rd.Off. Familiarized
Name, Surname: Signature: Date:
Name, Surname: Signature: Date:
Name, Surname: Signature: Date:
                                  PASSAGE PLAN
page 2 of 2












Vir: (lastni arhiv) 
Slika 15. Primer načrta poti s sistemom ECDIS (vplutje v pristanišče Marsaxlokk). 
 
Vir: (lastni arhiv) 
Slika 16. Medtočke, prikazane na zaslonu ECDIS. 
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Vir: (lastni arhiv) 
Slika 17. Urnik načrtovane poti. 
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7 PRIMERJAVA MED NAČRTOVANJEM POTOVANJA S 
SISTEMOM ECDIS IN KLASIČNO UPORABO PAPIRNATIH KART 
7.1 Prednosti sistema ECDIS 
Ena izmed večjih prednosti sistema ECDIS v primerjavi s papirnatimi kartami je 
razpoložljivost elektronskih kart, predvsem ker dandanes dobimo navodila za naslednje 
potovanje v zadnjem trenutku. Pri papirnatih kartah je treba v roke vzeti katalog kart, narediti 
seznam, preveriti, katere karte je treba še naročiti, in nato počakati, da prispejo. Elektronske 
karte pa izberemo le s približnim vrisom poti, poveljnik ladje nato seznam pošlje po 
elektronski pošti dobavitelju kart, ki posreduje aktivacijske kode za dostop do želenih kart. 
V primerjavi z načrtovanjem poti na papirnatih kartah je načrtovanje s sistemom ECDIS tudi 
manj zamudno. Večina sistemov ima tudi funkcijo, ki medtočke izpiše v program Excel, in 
funkcijo »print«, kjer se izognemo prepisovanju in možnosti napake. 
Pred iznajdbo sistema ECDIS je častnik, zadolžen za načrtovanje poti, izgubil veliko časa in 
energije s popravljanjem navigacijskih kart. Sedaj pa dobi tedenske popravke po e-pošti, 
katere nato prek USB-ključa prenese na napravo ECDIS. Takšen način ponuja tudi manj 
možnosti za morebitne napake pri vnosu. 
Ključna prednost je tudi ta, da sistem konstantno samodejno vrisuje položaj ladje, saj je 
povezan tako z GPS-om kot LOG-om. Ravno tako nam omogoča prekritje z radarskim 
zaslonom za še boljšo predstavo o poziciji ladje v prostoru. 
Preden se je sistem ECDIS razvil v primarni vir navigacije, je bil na ladji namenjen kot 
naprava za preprečevanje nasedanja. Te funkcije je še danes obdržal, tako da nas opozori v 
primeru približevanja nevarnim plitvinam. Z vnosom podatkov o ladji in globini ugrezov 
lahko te vrednosti variirajo tako, da zagotovimo maksimalno varnost ladje. 
Sistem ima tudi veliko alarmov, ki nas opozarjajo na določene nevarnosti. Določene alarme 
lahko izključimo, vendar pa ostanejo tisti, ključnega pomena, vedno vključeni. V slučaju 
človeka v morju pa s preprostim klikom na gumb »MOB« (angl. Man Over Board) označimo 
točko in čas, ki ga kasneje posredujemo ekipi iskanja in reševanja (Herwadkar, 2020). 
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ECDIS je konec koncev tudi ekološko prijazen, saj se navtične karte, ko pride njihova nova 
izdaja, zavrže, kar pripomore k že tako prevelikemu številu odpadkov. 
7.2 Slabosti sistema ECDIS 
Med najpomembnejše slabosti, ki jih je treba vzeti v obzir, sodi preveliko zanašanje na sistem. 
Kljub temu da ima ECDIS veliko podatkov in avtomatike, mora častnik opazovati okolico in 
preverjati, ali sistem deluje pravilno in brez odstopanj. 
V slučaju izpada električne energije ali kibernetskega napada na ladjo je sistem popolnoma 
neuporaben, zato je pomembno poznavanje tudi sekundarnega načina načrtovanja in vodenja 
navigacijske straže. 
Pri prevelikem izboru alarmov in konstantnem sprožanju le-teh lahko častnik zapade v tako 
imenovano alarmno gluhost. Kar pomeni, da alarme potrdi, ne da bi preveril, za kaj gre. 
Moderne naprave ECDIS imajo veliko podatkov, ki jih prikazujejo, kar lahko privede do 
preobremenjenosti in kasneje zamikov oziroma netočnosti. V takšnem primeru je treba sistem 
posodobiti z zmogljivejšim bralno-pisalnim pomnilnikom in grafično kartico. 
Načrtovanje na papirnatih kartah je veščina, ki se jo lahko naučimo in jo nato obvladamo na 
vseh kartah. Različna plovila pa imajo nameščene različne naprave ECDIS. Tudi če so 
bistvene lastnosti enake, si je še vedno treba vzeti nekaj časa ter se z napravo in njenimi 
funkcijami seznaniti (Herwadkar, 2020). 
V praktičnem primeru načrtovanja poti z omenjenima metodama je bila bistvena razlika v 
času, in sicer z načrtovanjem poti s sistemom ECDIS se čas, porabljen za načrt, v primerjavi s 
pomorskimi kartami v fizični obliki več kot razpolovi. Največ časa se pri načrtovanju s 
pomorskimi kartami izgubi z vrisovanjem kurzov na karte in odčitavanjem medtočk, kar je pri 
sistemu ECDIS opravljeno zgolj z nekaj kliki. Ravno tako nam ECDIS veliko časa prihrani 
pri brskanju po navtičnih priročnikih in publikacijah, saj so določene informacije že zbrane na 
enem mestu. O primerjavi med točnostjo ene in druge metode pa žal ni moč diskutirati zaradi 
neujemanja med popravki na pomorski karti in sistemom ECDIS, vendar pa so odstopanja 
med prevoženo potjo in časom prihoda v namembno pristanišče zanemarljiva. Prednost 
pomorskih kart v fizični obliki je le, da so v slučaju izpada električne energije odpovedi 
sistema ECDIS ali kibernetskega napada na ladjo še vedno na razpolago. 
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8 ZAKLJUČEK 
Načrtovanje potovanja je zelo pomemben segment pred in med plovbo. Namen diplomske 
naloge je bil ugotoviti, kakšne prednosti oziroma slabosti ima sistem ECDIS v primerjavi s 
klasičnimi pomorskimi kartami v fizični obliki glede na načrtovanje potovanja.  
Skozi diplomsko nalogo smo ugotovili, da je za dober načrt potovanja potrebno kar nekaj 
znanja, veščin in časa. Pri načrtovanju potovanja s pomočjo pomorskih kart v fizični obliki je 
potrebnih veliko spretnosti z vrisovanjem, odčitavanjem in poznavanjem pomorskih kart, 
medtem ko je s sistemom ECDIS potrebnih veliko spretnosti z uporabo računalnika in 
njegovih komponent. 
Načrtovanje potovanja s sistemom ECIDS je pri mlajši populaciji veliko bolj priljubljeno, saj 
se s tehnologijo veliko bolj znajdejo kot z grafičnim risanjem. Ravno tako nam načrtovanje 
potovanja s sistemom ECDIS v primerjavi s klasičnimi pomorskimi kartami v fizični obliki 
vzame veliko manj časa, kar je dandanes zelo pomembno. 
V primeru, da dobro poznamo sistem ECDIS in njegove komponente, nam je ustvariti načrt 
potovanja veliko enostavneje. Obenem pa se moramo zavedati njegovih negativnih plati, za 
katere je v večji meri odgovoren človek, z nepoznavanjem sistema, s prevelikim zaupanjem v 
sistem in z nepravilno nastavljenimi nastavitvami. 
Menimo, da bi se veščine načrtovanja potovanja na pomorskih kartah morali še naprej učiti 
vsi pomorščaki. Brezglavo zanašanje na tehnologijo na ladjah, kjer so lahko posledice trka, 
nasedanja, prevrnitve, ne pride v poštev. V prihodnosti, ko bo tehnologija tako izpopolnjena, 
da bodo možnosti za odstop oziroma napake zanemarljivo majhne, pa verjamemo, da bodo 
pomorske karte zgolj zgodovina. 
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